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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unteriagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Sicherheitsvorrichtung und Verfahren zum Betreiben einer Sicherheitsvorrichtung 

@ Die Erfindung betrifft eine Sicherheitsvorrichtung fur 
eine auf einem Fahrzeugsitz befindUche Person miteinem 
als Reaktlon auf einen Aufprall das Fahrzeuges auf efn 
Hinderniss zum Befullen mit einem Fluid und zum Her- 
stellen eines Schutzkissens ausldsbaren flexibien Behat- 
ter und einer mit einem Erfassungsberelch auf die Person 
gerichteten Sensoreinheit, die ein Sensorsignal zur Be- 
triebszustandssteuerung des Befullens in einem Aufprall- 
zeltpunkt erzeugt, wobei die Sensoreinheit zur Positions- 
und/oder Bewegungserfassung der Person in einem in 
eine IVIehrzahl von vorbestimmten Erfassungszonen un- 
terteilten Fahrzeug-lnnenraum so ausgebildet ist, dass als 
Reaktion auf eine erfasste Anwesenheit Oder Bewegung 
im Aufprallzeitpunkt eine fCir eine betreffende Erfassungs- 
zone spezifische, hinsichtlich Auslosezeitpunkt, Auslose- 
dauer und/oder Fullvolumen des Behalters an die Position 
und/oder Bewegung der Person in der betreffenden Erfas- 
sungszone angepasste Anidsung des Behalters erfolgen 
kann. 
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Die vorliegende Erfindung betrifft eine Sicherheitsvor- 
richtung nach dem Oberbegriff des Patentanspniches 1 so- 
wie dn Verfahren zum Betreiben einer solchen Sicherheits- 
vorrichtung. 

Sicherheitssysteme in Form von sog. Airbag-Systemen 
sind in der Kraftfahrzeugtechnik hinlanglich bekannt und 
bieten insbesondeie bei frontalen oder seitlichen Aufprall- 



dcr Airbag kann sogar zur Gcfahr fur die Person wcrdcn. 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es daher, eine 
gattungsgemaBe Sicherheitsvorrichtung, insbesondere in 
Form eines Airbag-Sy stems, dahingehend weiterzuentwik- 
kein, dass Gefahren durch das Auslosen einer oder mehrerer 
Airbags im Aufpraiizeitpunkt vermieden werden konnen, 
wenn eine betreffende Person sich in einer gefahrdungsrele- 
vanten Position im Fahrzeuginneren befindet. 

Die Aufgabe wird durch die Sicherheitsvorrichtung mit 



eines Faluzeuges auf Hindemisse guten Schutz 10 den Merknialen des Patenlanspruches 1 sowie das Verfahren 

mit den Merkmalen des Patentanspniches 11 gelost; vorteil- 
hafte Weiterbildungen der Erfindung sind in den Unteran- 
spruchen beschrieben. 

Im Rahmen der vorliegenden Erfindung erfolgt vorteil- 
haft cine Bcwcgungs- und Positionscrkcnnung der Person 
dahingehend, ob die Person cine potentiell gcfahrlichc Posi- 
tion im Aufpraiizeitpunkt innehat; wird dies durch Bewe- 
gungs- bzw. Anwesenheitsdetektion in einer betrefFenden 
Erfassungszone festgestellt, erfolgt eine Systemreaktion da- 



der Insassen bei Unf^en verschiedenster Art. 

GattungsgemaBe Sicherheitsvorrichtungen in Form von 
sog. Sitzbelegungssensonen sind aus dem Stand der Technik 
bekannt; diese verhindem etwa ein Auslosen eines Airbags 
als Sichcrhcitssystem in einem Kraftfahrzeug, wenn, cin ty- 
pischcr Anwendungsfall, in einem das Auslosen des Air- 
bags bewirkenden Aufpraiizeitpunkt, eine vorbestimmte Er- 
fassungsposition des Sensors - beispielsweise der Beifah- 
rersitz - unbesetzt ist. Insbesondere bei lediglich kleinen 
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Auffahrunfallen kann damit das kostentrachtige Auslosen 20 durch, dass entweder eine Airbag-Auslosung vollstandig 
des Beifahrer-Airbag-Systems verhindert werden, welches, .... - - . . , 

mangels Belegung des Beifahrersitzes, keinen praktischen 
Sicherheilsbeitrag leisten konnte. 

Derartige, gattungsgemaBe Vorrichtungen zur Verbesse- 
rung von Airbag-Systemen durch spezielle Steuerungsvor- 
gange waren jedoch bislang primar auf wirtschaftliche Er- 
wagungen bzw. Motive der Schadensbegrenzung, wie der 
beschriebenen Vermeidung der Airbag-Auslosung bei unbe- 
setztcm Sitz, gerichtet; dariibcr hinaus cxistieren auch Sy- 
steme, die, etwa zur Vermeidung von Unfallcn mit Klcinkin- 
dem auf einem Beifahrersitz, bei aufgesetztem Kindersitz 
die Airbag-Auslosung unterdriicken. 

Sensoren derartiger Systeme sind jedoch aufgrund ihres 
Einsatzzwecks primar auf eine vorbestimmte Position (nam- 
lich einen Punkt im Fahrzeug-Innenraum) fixiert und werten 
das Vorhandensein bzw. Nicht-Vorhandensein von Personen 
oder Gegenstanden an dieser Position aus, um damit die Air- 
bag-Steuerung zu aktivieren bzw. zu deakdvieren. 

Ein wesentlicher Nachteii herkommlicher Airbag-Sicher- 
heitssysteme lafit sich jedoch mit dieser bekannten Techno- 
logic nicht uberwinden, namlich die Gefahr, die von einem 
ausgelosten Airbag auf eine betroffene Person ausgehen 
kann, wenn diese sich nicht in der ublichcn zuriickgclchnten 
Sitzposilion auf dem zugehorigen Fahrzcugsilz befindet: Es 



hat sich namlich herausgestellt, dass insbesondere eine vor- 45 stems optimiert. 



unterdriickt werden kann, oder aber eine modifizierte Air- 
bag-Auslosung - entweder in Form verzogerter oder im 
FuUvolumen verminderter Auslosung - erfolgt. 

Bestimmend hierfiir ist die Lage (Position und/oder Be- 
wegung) der Person, an welche vorbestimmte Systemreak- 
tionen - etwa nur Auslosen mit halber Treibladung, wenn 
eine Person sich im vorgeneigten Zustand befindet - ange- 
passt sind. 

Wcscntlich fiir die vorliegende Erfindung ist es dabei, 
dass eine Mehr/.ahl von Erfassungszonen cxistieren, in de- 
nen jeweils Bewegungs- und/oder Anwesenheitsdetektion 
durchgefiihrt werden kann: So ist es dabei nicht nur mog- 
iich, bezogen auf den Aufpraiizeitpunkt einen aktuellen 
Aufenthait der betrefFenden Person festzustellen, auch ist 
35 etwa, durch Erfassung eines zeitlichen Ubergangs eines Er- 
fassungssignals zwischen benachbarten Zonen, eine Bewe- 
gungsrichtungserkennung durchzufuhren, die ebenfalls 
wichtige Hinweise auf optimal angepasste Airbag-Ausld- 
sungsreaktionen geben kann. 

Im Ergebnis laBt sich somit eine Airbag-Steuerung reali- 
sieren, die nicht nur Gefahrdungen durch die Airbag-Ausl5- 
sung bei riskanten Positionen einer Person minimiert, son- 
dcrn die zudcm, durch die spczifisch angepasstcn Ausloscre- 
aktionen, den Nutzen und Sichcrhcitswert eines Airbag-Sy- 



40 



gelehnte Sitzposition auf dem Fahrzeugsitz, wie es etwa 
beim OfFnen des Handschuhfaches oder der Bedienung von 
Aschenbecher oder von Unterhaltungselektronik im Kraft- 
fahrzeug der Fall ist, dann schwerwiegende gesundheitliche 
Schaden fiir die Person zur Folge haben kann, wenn in die- 
sem Zeitpunkt gerade der Airbag ausgelost wird. Noch fata- 
ler sind etwa Konstellationen, wenn ein Beifahrer seine 
Beine auf dem Armaturenbrett halt und der zugeordnete 
Front-Airbag auslost. 



GemaB einer bevorzugten Weiterbildung, die insoweit als 
beste Ausfuhrungsform (best mode) zu verstehen ist, ist 
mindestens ein Sensor der Sensoreinheit als MikroweUen- 
bzw. Radarsensor ausgebildet und arbeitet weiter bevorzugt 
50 auf Imp ulsbasis. Durch geeignete, laufzeitabhangige Tor- 
steuerung laBt sich dadurch eine exakte Reichweitenbestim- 
mung vomehmen, mehrkanaliger Betrieb bzw. mehrere in 
einer ErsU-eckungsrichtung angeordnete Sensoren mit abge- 
stuften maximalen Erfassungsbereichen geben mindestens 
Daruber hinaus entstehen derartige Gefahrdungspositio- 55 eine Dimension fur die Erfassungszonen vor, und die Mikro- 
nen nicht nur durch Fehlverhalten der Personen, sondem wellen eignen sich besonders gut zum Durchdringen von 
auch durch ubliche Oder zuerwartendeZustandeimFahrbe- Abdeckungen od. dgl. bei verdeckter Anbringung eines 
trieb Oder wahrend eines Unfalls: Eine Vollbremsung fuhrt Sensors, etwa hinter dem Armaturonbrctl, in einer Kopf- 
etwa automatisch dazu, dass durch den Einfiuss der TVagheit stutze oder hinter einer seitlichen Verkleidung im Kraftfahr- 
die Personen in Bewegungsrichtung nach vom gedruckt 60 zeug. WesentUche Nachteile bekannter, auf UltraschaUbasis 



werden, und bei einem nachfolgenden Aufprall wiiide dann 
der Airbag die Person in potentiell gefahrlicher Weise Uref- 
fen. Entsprechendes gilt fiir Beschleunigungszustande, 
Fahrzcugbcwcgungen mit Bcriihrung eines Hindemisse^ 
(z. B. Burgersteig), Fahrzcugrotation, etwa durch Glatteis, 
vor einem Aufprall usw. 

In jedem dieser FSlle ist also nicht nur die "VWrkung eines 
Sicherheitssystems "Airbag" teilweise drastisch Verringert, 



bzw. optisch wirkender Sitzbelegungssensoien, namlich 
Empfindlichkeit gegenOber Verschmutzung und Gefahr von 
ZerstSrung, konnen somit efFekliv uberwunden weiden. 
Altcmativ oder zusatzlich ist es im Rahmen der vorlie- 
65 gcndcn Erfindung moglich, Sensoren cinzusetzen, dcren Er- 
fassungsbereich stufenweise oder kontinuierlich variabel 
(durchfahrbar, sog. sweep) ist. Damit eignen sich derartige 
Sensoren insbesondere zur Erfassung von Absolutpositio- 
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Gemafi einer besonders bevorzugten Weiterbildung sind 
zudem mindestens zwei Sensoren in ihren aufeinander bezo- 
genen Erfassungsbereichen so ausgerichtet, dass eine zwei- 
dimensionale Rache, weiler bevorzugt in Matrixform, auf- 5 
gespannt wird und die jeweiligen Entfemungsbereiche dann 
die Matrixanordnung der Erfassungszonen ausbilden. In der 
praktischen Realisierung konnte dies besonders geeignet 
durch Sensoren geschehen, die in einem Wnkel von etwa 
90° zueinander ausgerichiet sind, wie dies bei spiels weise 10 
mit einem ersten, in einer Kopfstutze vorgesehenen und in 
Fahrtrichtung nach vom ausgerichteten Sensor sowie einem 
zweiten, in einer Seitenverkleidung vorgesehenen und quer 
zur Fahrtrichtung ausgerichteten Sensor der Fall sein 
konnte; bcide Sensoren spanncn dann cine zwcidimcnsio- 15 
nale Matrix mit einer Mchrzahl von Erfassungszonen (Fcl- 
dem) in einer parallel zum Fahrzeugboden liegenden Ebene 
auf. 

GemaB einer bevorzugten Weiterbildung der Erfindung 
ist es moglich, dem Lenkrad eines Fahrer-Sitzplatzes einen 20 
zusatzlichen Kraftsensor zuzuordnen, um als zusatzliche 
EingangssignalgroBe die Abstutzkrafl des Fahrers im Auf- 
prallzeitpunkt gewinnen und beriicksichtigen zu konnen. 

GemiiB einer weiteren, vorteilhaften Weiterbildung und 
zur Erganzung des mit der vorliegenden Erfindung gegebe- 25 
nen Sicherheitskonzeptes bietet es sich daruber hinaus an, 
auch weitere akiive oder passive Sicherheitsorgane, etwa 
eine Gurtstraffer-Einrichtung, positionsabhangig in der er- 
findungsgcmaBen Wcisc zu steucm bzw. in die Stcucrung 
cinzubezichen. 30 

Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten der Erfin- 
dung ergeben sich aus der nachfolgenden Beschreibung be- 
vorzugter Ausfiihrungsbeispiele sowie anhand der Zeich- 
nungen; diese zeigen in: 

Fig. 1 eine schematische Draufsicht auf die Sicherheits- 35 
vorrichtung gemaB einer ersten, bevorzugten Ausfiihrungs- 
fonn der Erfindung mit zusatzlich schematisch eingezeich- 
neter Auswerte- und Steuerungselektronik fur die erfin- 
dungswesentlichen Fiinktionskomponenten sowie einer 
schematischen Darstellung von einzelnen, steuerungswe- 40 
sentlichen Erfassungszonen und 

Fig. 2 eine schematische Seitenansicht der Anordnung 
gemaB Fig, 1 mit den im Ausfuhrungsbcispicl vorgesehenen 
Erfassungszonen in Fahrtrichtung. 

Fig. 1 zeigt schematisch in der Draufsicht (d. h. Rguren- 4S 
ebene liegt parallel zum Fahrzeugboden) einen Fahrzeugin- 
nenraum 10 ais Fahrerplatz, der in Fahrtrichtung von einem 
schematisch gezeigten Lenkrad 12 und auf der dem Lenkrad 
gegeniiberliegenden Seite von einer schematisch von oben 
gezeigten Fahrersitz-Riickenlehne 14 mit Kopfstutze be- 50 
grenzt wird. 

Zusammen mit dem Lenkrad 12 ist ein Lenkrad-Airbag 
16 voigesehen, und in einer linksseitig den Fahrzeuginnen- 
raum 10 begrenzenden, nicht gezeigten Seitenverkleidung 
ist ein Seiten-Airbag 18 aufgenommen. In ansonsten be- S5 
kannter Weise werden die Airbags 16 und 18 als Reaktion 
auf einen erfassten Aufprall, iiblicherweise mittels eines Be- 
schleunigungssensors, akdvicrt, wobei im vorliegenden 
Ausftihrungsbeispiel eine schematisch -gezeigte Auslose- 
Steuereinheit 20 das Ausldsesignal an d^e Airbags 16 und 18 60 
gibt und damit don vorhandene (nicht gezeigte) TVeibladun- 
gen in nachfolgend noch zu beschreibender Weise voUst^- 
dig bzw. partiell zundet. • • - ' 

Zusatzlich cmpf^gt'dic Ausloscstcuereinhcit 20 im vor- 
liegenden Ausfuhrungsbeispie] der Erfindung cin lage-, be- 65 
wegungs- bzw. positionsabhangiges Steuersignal, welches 
bei der Airbag-Auslosung in erfindungsgemaBer Weise ak- 
tuelle Bewegungen bzw. Lagen einer schematisch mit Ober- 



korpcr 22, Untcrkorpcr 24 (Fig. 2) und Kopf 26 gezeigten 
Person berucksichtigi. Genauer gesagt ist eine erste, auf Mi- 
krowellenbasis wirkende und impuls- und torgesteuerte 
Sensoreinheit 28 in der Kopfstutze 14 (in Fahrtrichtung hin- 
ler dem Kopf 26) aufgenommen, deren Erfassungsbereich in 
Fahrtrichtung (Pfeii Geschwindigkeitsvektor V^^) gerichtet 
ist und i. w. den Fahrzeuginnenraum 10 abdeckt. Zusatzlich 
ist in der Seitenverkleidung, dem Seiten-Alrbag 18 benach- 
bart, eine zweile Sensoreinheit gleichen physikalischen Wir- 
kungsprinzips aufgenommen, deren Erfassungsbereich ent- 
lang einer Mittenachse Geschwindigkeitsvektor quer zur 
Fahrtrichtung gerichtet ist, 

Beide Sensoreinheiten 28, 30 sind im vorliegenden Aus- 
fiihrungsbeispiel mittels Breitband-Impulsradarsensoreii 
rcalisicrt, die, zum Errcichcn mchrcrcr fester, mchrschaligcr 
Erfassungsbcrciche durch entsprcchende Ausgestaltung von 
Sendeimpulsen und laufzeitabhangiger Aktivierung einer 
jeweiligen Empfangsseite eines Sensors, drei, sich in der je- 
weiligen Sensor-Erfassungsrichtung (V^ fur Sensor 28, 
fiir Sensor 30) erstreckende Erfassungsbereiche, angedeutet 
durch die gestrichelten Linien, ausbilden (bei der Darstel- 
lung in Fig. 1 bzw. Fig. 2 handelt es sich insoweit um idea- 
lisierte Darstellungen, da, entsprechend einer typischen ku- 
gelfonriigen Ausbreitungsrichtung der Mikrowellen der 
Sensoren 28 bzw. 30, die gestrichelt gezeigten Bereichs- 
grenzen tatsachlich eine Kugelschalenform besitzen). Durch 
die senkrecht zueinander ausgerichteten Erstreckungsrich- 
tungen V^j bzw. bei im gezeigten Ausftihrungsbeispiel je- 
weils drei in ihrcm maximalcn Erfassungsabstand abgcstuf- 
ten Erfassungsbereichen cntstcht so cine in Fig. 1 den Fahr- 
zeuginnenraum 10 ausfullende Matrix mit insgesamt neun 
Erfassungszonen, von denen die Erfassungszonen A, B, C 
und D exemplarisch gezeigt sind, und die jeweils durch ein 
(miteinander verkniipftes) Entfemungs signal der ersten 
Sensoreinheit 28 sowie der zweiten Sensoreinheit 30 ange- 
sprochen bzw. erreicht werden. Genauer gesagt entspricht 
die Erfassungszone A einem kurzen Erfassungszustand des 
Sensors 28 (geringster Erfassungsabstand bis zur ersten ge- 
strichelten Linie), wahrend eine Position des Kopfes 26 in 
der Erfassungszone A von dem seitUchen Sensor 30 in des- 
sen mittlerem l^assungsbereich erfasst werden wiirde. Da- 
gegen wiirde etwa eine Erfassung des Kopfes bzw.. Ober- 
korpcrs der Person in der in Fahrtrichtung am mcistcn cnt- 
femtcn Erfassungsposition (vor dem Lenkrad) durch den er- 
sten Sensor 28 bei Brfassung der Person in der mitdeien Er- 
fassungszone durch die zweite Sensoreinheit 30 bedeuten, 
dass sich Person bzw. Kopf in der in Fig, 1 bzw. Fig. 2 ge- 
zeigten Erfassungszone D befinden. 

Technisch ist es dabei sowohl mogUch, eine aktuelle Po- 
sitionserfassung von Kopf 26 bzw. Oberkorper 22 dadurch 
vorzunehmen, dass mittels geeigneter, etwa kontinuierlich, 
in den gezeigten Grenzen durchfahrbarer variabler Sensoren 
eine absolute Positionsbestimmung erfolgt, oder ab^ eine 
Positionsbestimmung durch.Uberwachung des Durchschrei- 
tens bestimmter ErfassungsrSume und deren Abstand voige- 
nonunen wild. 

Bei den verwendeten Sensoren, insbesondere Radarsen- 
sorcn, handelt es sich im Grundsatz um Typen, die aus dem 
Stand der Technik bekannt sind, so etwa sog. MIR- (Breit- 
band-Impulsradar-) Sensoren, oder aber um modifizierte, 
bieitbandig und auf Impulsbasis ausgelegte Dopplersenso- 
ren. Aitemativ sind auch beliebige andere, ftir den vorlie- 
genden Bewegungs- bzw. Positionserfassungszweck geeig- 
netc Scnsorprinzipicn moglich, auch etwa in optischer, aku- 
stischcr (Ultraschall) oder kapazitiver W^rkungs weise. 

Wie in der Fig. 1 gezeigt, werden die Ausgangs- bzw. Er- 
fassungssignale der ersten Sensoreinheit 28 bzw. der zwei- 
ten Sensoreinheit 30 von einer Signalaufbereitungseinheit 
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32 cifasst und dann von cincr zcntralcn Rcchncrcinhcit 34, 
etwa realisien durch eine £inplatinen-Mikrocomputer-£in- 
heit, weiterverarbeitet, die aus den Signalen der Signalauf- 
beieitungseinheit ftir beide Sensoren einen aktuellen Auf- 
enthalt des Kopfes 26 bzw. des Oberkdrpers 22 in einer der 
neun Erfassungszonen bestimmt, den jeweiligen Erfas- 
sungszonen zugeordnete, spezielie Steuerparameter fiir die 
Airbag-Auslosung einem Posidons- und Parameterspeicher 
36 (etwa ais Feslwertspeicher realisierl) entninunt und dann 
ein Positions- (d. h. Eifassungszonen-) spezifisches Auslo- 
sesignal an die Ausldsesteuereinheit 20 tibeigibt. Insbeson- 
dere umfassen die in der Positions- und Parameterspeicher- 
einheit 36 vorgebbaien situationsspezifischen Parameter 
Daten iiber ein spezifisches Fiillvolumen, einen Auslosezeit- 
punkt, cine Fulldauer od. dgl. Tnformationcn, mit wclchen 
die Airbag-Auslosung und die daraufToIgcndc Airbag-Be- 
fuUung an die aktuelle Position der Person im Fahrzeugin- 
nenraum angepasst werden kann. 

Eiganzend ist es im Rahmen der in Fig, 1 gezeigten Aus- 



10 



cine jcwcils crfasstc Position (Erfassungszonc) anzupasscn. 

Aufgrund einer unmittelbar bestehenden Gefahr ftir die 
Person konnte zudem eine erfasste Aufenthaltszone D dazu 
ftihren, dass eine Auslosung des Lenkrad-Airbags 16 ganz 
unterdruckt wird. 

ErgSnzend und gemaB einer bevorzugten Weiterbildung 
der Erfindung ist es moglich, mittels der gezeigten Sensoren 
nicht nur eine aktuelle Position (Erfassungszonc) des Fah- 
rers festzustellen, sondem auch eine Bewegungsrichtung so- 
wie eine Bewegungsgeschwindigkeit etwa des Kopfes 26, 
und in Abhangigkeit von Richtung bzw. Geschwindigkeit 
(z. B. resultierender Geschwindigkeitsvektor Vj. in Fig, 2) 
wUrde dann eine adaptive (situationsabhangig angepasste) 
Airbag-Auslosung erfolgen. 

Dies wird durch folgcndc Situation plausibel: Wenn sich 
bcispiclsweisc der Fahrer bcim Abbrcrnsvoigang in Erfas- 
sungszonc B befindet, ist gerade die Richtung und der Be- 
trag der Geschwindigkeit zum Zeitpunkt der Aufpralldetek- 
tion von hoher Bedeutung. Wenn namlich die Richtung des 



fahrungsform moglich, zusatzlich eine gestrichelt gezeigte 20 Geschwindigkeitsvektors zur Kopfstutze 14 zeigt und einen 

Gurtstraffer-Einheit 38 positionsspezifisch anzusprechen; gewissen BeU-ag uberschreitet, konnte der Lenkrad-Airbag 

beispielhaft sei hier genannt, dass es etwa im Unterschied 16 normal, d. h. mit voller Leistung, gezundet werden. 

zur Position der Person in Erfassungszonc D, verglichen Wenn jedoch die Richtung des Geschwindigkeitsvektors 

etwa mit Erfassungszonc A, auf verschiedene Su-affungs- zum Lenkrad zeigt und einen gewissen Belrag uberschreitet, 

zeitpunkte und Straffungskrafte auch eines (in den Figuren 25 ware es vielmehr sinnvoll, Lenkrad-Airbag 15 und zusatz-' 



nicht gezeigten) Sicherheitsgurtes ankommen kann. 

Die Funktionsweise der in den Fig, 1 und 2 schematisch 
angedeuteten Ausfiihrungsform der Erfindung wird im wei- 
tcren anhand von Beispiclen konkreter crlautert werden. 

Es wird angcnommen, dass das Fahrzcug auf gcradcr 30 
Strecke mit einer Geschwindigkeit von bei spiels weise 
80 km/h auf Null abgebremst werden soli. Dabei bewegt 
sich der Fahrer des Fahrzeuges von seiner normalen, ruck- 
gelehnten Sitzhaltung (Erfassungszonc A) mit einer Ge- 
schwindigkeit in Richtung Armaturenbrett entiang des Pfei- 35 
les Vx in Fig. 1. Dadurch verringert sich der urspriingliche 
Abstand zwischen Fahrerkopf und Lenkrad um typischer- 
weise mehr als 20%, was bedeutet, dass durch diese Bewe- 
gung die optimale Fahrerposition fiir eine Standardauslo- 
sung des Lenkrad-Airbags 16 verlassen wird. Kommt es da- 40 
her wahrend dieses Abbremsvorganges und der damit ver- 
bundenen Positions verlagerung des Fahrers zu einem den 
Airbag auslosendcn Aufprall, ist die Schutzwirkung des 
Airbags vcnnindcrt, potenticll sogar schadlich. 



lich Seiten-Airbag 18 mit verminderter Leistung und/oder 
fruhzeitig zu ziinden. 

GemaB einer weiteren, bevorzugten Weiterbildung weist 
das in der Fig, 1 schematisch gezeigte Lenkrad 16 einen 
(nicht gezeigten) KrafLsensor fur Abstutzkraftc eines sche- 
matisch gezeigten Armes 40 des Fahrers auf. Auch durch 
diese zusatzUch erfassten Daten lieBe sich insbesondere die 
Auslosung des Lenkrad-Airbags 16 adaptiv gestalten und ei- 
nem aktuellen Schutzbediirfnis anpassen. 

Durch die in der Fig. 1 schematisch gezeigten Funktions- 
einheiten, insbesondere Sensoren 28, 30, Signalaufbereitung 
32, zentrale Verarbeitungseinheit 34, Positions- und Para- 
meterspeicher 36 sowie Auslosesteuerung 20, verbunden 
bevorzugt mit entsprechender Software-Programmierung. 
wird damit erreicht, dass permanent wahrend des Fahrbe- 
triebs Informationen iiber die Lage bzw. die Position von 
Fahrzeuginsassen sowie GroBe und Richtung des Geschwin- 
digkeitsvektors erfasst werden und damit die Moglichkcit 
bieten, Airbags vcrschieciener Art - cinschlicBlich Frontal- 



GemaB der Vorrichtung in Fig. 1 bzw. Fig. 2 findet jedoch 45 Seiten-, Kopf-, Fenster- Airbags und dgl. - sowie von Gurt- 

eine adaptive Mehrzoneneinteilung in Matrixform des Fahr- su-affem optimal und zur Sicherheitserhohung fur eine zu 

zeuginnenraumes statt, und die aktuelle Position des Fahrers schutzende Person zu koordinieren. Dies gilt nicht nur fur 

(Beifahrers) wird permanent ermittelt (gleichzeitig findet frontale Aufprallsituationen, sondem etwa auch fiir Fahr- 

durch die Positionserfassung auch eine Sitz- bzw. Kinder- zeugrotationen mit Hinderungsberiihrung (und ggf. nachfol- 

sitzbelegung statt). Als adaptiv ist die \brrichtung insoweit 50 gendem Aufprall), oder aber andere, oftmals unkontrollier- 

zu verstehen, als eine aktuelle Fahrerposition automatisch bare Fahrzeugzustande. Insbesondere durch entsprechende 

einer bestimmten Zone zugeteilt wird, welche wiederum be- Anpassung der Airbag-Auslosung, im Hinblick auf Fuilvo- 

stinunend fur eine Form (Betriebsmodus) der Airbag-Auslo- lumen, Fullzeitpunkt und Fulldauer, laBt sich jedoch auf fur 

sung ist. Befindet sich daher in dem beschriebenen Brems- derartige Zustande ein Sicherheitsoptimum finden und da- 

beispiel der Kopf des Fahrers in vorgelehnter Position in der 55 mit die Betriebsweise herkommUcher Airbag-Systeme und 

Erfassungszonc B, wurde durch Signalaufbereitung und zugehoriger Sicheiiieitsschalter deutlich verbessem. 

zentraler Rechnereinheit 32, 34 diese Position erfasst und In Erganzung der vorliegenden Erfindung und gemaB ei- 

cin dicscr Position entsprechender Ausloscmodus der Aus- ner bevorzugten Weiterbildung biclet es sich zudem an, die 

losesteuerung 20 zugeleitet, mit dem Ergebnis, dass etwa gem. Fig* 1 zweidimensionale Einteilung des Fahrzeugin- 

aufgrund der vorgeneigten Sitzposition der Lenkrad-Airbag 60 nenraums in Erfassungszonen um eine dritte Dimension zu 



16 mit nur verminderter Leistung (z. B. nur eine von mehre- 
ren Zundladungen) geziindet wird. Entsprechendes gilt fur 
den Seiten-Airbag, da auch dieser in seiner voUen Wiiicung 
auf die zuriickgclchnte Position A cingcstellt ist, in Position 
(Erfassungszonc) B auch hier moglicherweisc cine Verrin- 
gerung der Ladung geboten scheint. Auch konnte es im Rah- 
men der gezeigten Parameter sinnvoll sein, die Ziindzeit- 
punkte fiir das Ausldsen der Airbags zu variieren und an 



eiganzen; diese dritte Dimension wiirde senkrecht auf dem 
in der Zeichnungsebene der Fig. 1 gezeigten Fahrzeugboden 
stehen bzw. die Vertikale in Fig, 2 beschreiben und k&nnte 
bcispielswcisc durch eine Scnsorcinheit rcalisicrt bzw. cr- 
65 moglicht werden, die an bzw, untcr dem Fahrz^cmgdach mon- 
tien ist. Insbesondere wSre in dieser dritten Dimension auch 
der Abstand einer zu ^assenden Person zur Decke erfass- 
bar. 
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Einc wcitcrc, vortcilhaftc Wcitcrbildung dcr Hrfindung 
besteht darin, einen durch die Sensoreinheic erfassten, zu ei- 
ner faktischen Deaktivierung ftihrenden Betriebszustand des 
Behalters optisch anzuzeigen, insbesondere in flir die auf 
dem Fahrzeugsitz befindliche Person optisch leicht erkenn- 
barer Weise. Dies konnle praktisch etwa durch eine Vorrich- 
tung zum Ausgeben eines Wamtons, evtl. verbunden mil ei- 
ner optischen Information realisiert sein, wobei bevorzugt 
zu diesein Zweck auf dem Annalurenbrett ein Wamlichl 
oder Schriflzug mil einem Hinweis "Airbag nicht akliv" 
Oder dergleichen erscheinen konnte. 

Mil dem Zweck der Erhohung der Fahrsicherheit wurde 
daher ein solcher - optischer oder akusUscher - Hinweis 
eine betreffende Person dazu bewegen, wieder eine Position 
auf dem Sitz cinzunchmcn, die ein ordnungsgcmaBcs und 
damil sichcrcs Ausloscn des Airbags cmioglicht. 

Patentanspriiche 
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1. Sicherheitsvorrichtung flir eine auf einem Fahr- 
zeugsitz befindliche Person mit 

einem als Reaktion auf einen Aufprall des Fahrzeuges 
auf ein Hindemis zum Befullen mit einem Fluid und 
zum Herslellen eines Schutzkissens auslosbaren (lexi- 
blen Behalter (16, 18) 

und einer mit einem Erfassungsbereich auf die Person 
gerichteten Sensoreinheit (28, 30), die ein Sensorsignal 
zur Betriebszustandssteuerung des Befiillens in einem 
Aufprallzcitpunkt crzcugt, 
dadurch gekennzeichnet, dass 

die Sensoreinheit zur Positions- und/oder Bewegungs- 
erfassung der Person in einem in eine Mehrzahl von 
vorbestimmten Erfassungszonen (A, B, C, D) unterteil- 
ten Fahrzeug-Innenraum so (10) ausgebildet ist, dass 
als Reaktion auf eine erfaBte Anwesenheit oder Bewe- 
gung im Aufprallzeitpunkt eine fiir eine betreffende Er- 
fassungszone spezifische, hinsichtiich Auslosezeit- 
punkt, Auslosedauer und/oder Fullvolumen des Behal- 
ters an die Position und/oder Bewegung der Person in 
der betrefiTenden Erfassungszone angepasste Anlosung 
des Behalters erfolgen kann. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Sensoreinheit mindcstens cincn auf 
Mikrowellenbasis arbcitenden, bevor/ugt toigestcucr- 
ten Bewegungs- oder Anwesenheitssensor (28, 30) auf- 4S 
weist. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Sensoreinheit mindestens einen auf 
Lichtschranken-, Ultraschall-, Infrarot- oder kapaziti- 
ver Basis arbeitenden Bewegungs- oder Anwesenheits- 
sensor auf weist. 

4. Vorrichtung nach einem der AnsprUche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Sensoreinheit eine 
Mehrzahl von Sensoren. aufweist, deren jeweiliger, 
vorbestimmter Erfassungsbereich die Mehrzahl der 
vorbestimmten Erfassungszonen ausbildet. 

5. Vorrichtung nach einem der AnsprUche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Sensoreinheit mindc- 
stens einen Sensor mit durch Ansteuerung periodisch 
veranderlichem maximalem Erfassungsabstand auf- 
weist. 

6. Vorrichtung nach einem der AnsprUche 1 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Sensoreinheit so ausge- 
bildet ist, dass mindcstens zwci, mit cincr Mittcnachsc 
des jcweiligen Erfassungsbcreichs in einem Winkcl zu- 
einander ausgerichiete Sensoren einen zweidimensio- 
nalen Hachenbereich mit mindestens vier vorzugs- 
weise in Matrixform angeordneten Erfassungszonen 
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aufspanncn, 

7. Vorrichtung nach einem der AnsprUche 1 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Sensoreinheit zur Er- 
fassung einer Bewegungsrichtung der Person im oder 
vor dem Aufprallzeitpunkt ausgebildet ist. 

8. Vorrichmng nach einem der Anspriiche 1 bis 7, ge- 
kennzeichnet durch einen einem Fahrzeuglenkrad fur 
die Person zugeordneten Kraftsensor zum Erzeugen ei- 
nes einer Absiutzkraft ira Aufprallzeitpunkt entspre- 
chenden Signals. 

9. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 8, da- 
durch gekennzeichnet, dass mindestens ein Sensor der 
Sensoreinheit in einer dem Fahrzeugsitz zugeordneten 
Kopfstiitze (14) voigesehen ist. 

10. Vorrichtung nach cincm dcr Anspriiche 1 bis 9, da- 
durch gekennzeichnet, dass mindcstens ein Sensor dcr 
Sensoreinheit in einer seitlich der Person vorgesehenen 
Aufnahme am Fahrzeug vorgesehen ist. 

11. Verfahren zum Betreiben einer Sicherheitsvorrich- 
tung in einem Fahrzeug, insbesondere der Vorrichtung 
nach einem der Anspriiche 1 bis 10, gekennzeichnet 
durch die Schritte: 

- Erfassen der Position und/oder Bewegung einer 
auf einem Fahrzeugsitz befindHchen Person in ei- 
nem Aufprallzeitpunkt mittels einer eine Mehr- 
zahl von Erfassungszonen aufweisenden Senso- 
reinheit; 

- Zuordnen vorbestimmter Steuerungsparameter 
fur einen als Reaktion auf cincn Aufprall des 
Fahrzeuges auf ein Hindemis zum Befullen mit 
einem Ruid und zum Herstellen eines Schutzkis- 
sens auslosbaren flexiblen Behalter in Abhangig- 
keit von der erfassten Position und/oder Bewe- 
gung in einer betreffenden Erfassungszone; 

- Ansteuem und Auslosen des Behalters* mit den 
vorbestimmten Steuerungsparametem. 

12. Verfahren nach Anspruch 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Steuerungsparameter ein Einstellen 
eines Auslosezeitpunktes, eines Fiillvolumens und/ 
Oder einer Fiilldauer des flexiblen Behalters aiifweisen. 

13. Verfahren nach Anspruch 11 oder 12, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die Bewegungserfassiing den 
Schritt dcr Bewcgungsrichtungserfassung der Person 
aufweist. 

14. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 1 bis 13, ge- 
kennzeichnet durch den Schritt des Ansteuems einer 
Sicherheitsgurt-Straffervoiiichtung flir die Person in 
Abhangigkeit von der erfassten Position und/oder Be- 
wegung. 
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